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2.1: Propiedad y control delostransportistas aéreos

LIBERALIZACION DE LA PROPIEDAD Y EL CONTROL
DE LOS TRANSPORTISTAS AEREOS

(Nota presentada por |a Secretaria)

RESUMEN

En la presente nota se examinan cuestionesy opciones de politicas sobre liberalizacion
delapropiedad y €l control delos transportistas aéreosy se propone un nuevo criterio
distinto (ademas delapropiedad nacional) paraquelaslineas aéreastengan acceso alos
mercados. Se examinan también y se proponen posibles métodos para facilitar la
correspondiente liberalizacion.

Las medidas propuestas ala Conferencia figuran en el parrafo 8.1.

REFERENCIAS

Criteriosytexto deorientaci én sobrelareglamentaci én econdmicadel transporte aéreo
internacional (Doc 9587)

1. INTRODUCCION

11 Al designar y autorizar lineas aéreas en el marco de sus acuerdos bilaterales de servicios
aéreos, losEstados sereservan generalmente el derecho de renegar, revocar oimponer condicionesal permiso
de explotacion que el transportista aéreo extranjero necesita para explotar 10s servicios aéreos convenidos s
dicho transportistano es de propiedad mayoritariani esta efectivamente controlado por el Estado designante
0 sus nacionales.
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12 El criterio de propiedad y control nacionales, que se habia utilizado a partir de los afios
cuarenta, proporcionaun vincul o convenienteentreel transportistay el Estado designante por el quelaspartes
en un acuerdo pueden: a) aplicar una politicade “equilibrio de ventajas’ paralas lineas aéreas en cuestion;
b) evitar que, por medio de su transportista, un Estado que no sea parte adquiera, indirectamente, unaventaja
sin reciprocidad; y c) determinar a quién incumbe la responsabilidad en materia de seguridad operacional y
proteccién de laaviacién. En algunos casos, |0s aspectos rel ativos ala defensanacional constituyen también
un factor. El mencionado criterio no figuraen el Convenio de Chicago; constituye mas bien unadisposicion
de reglamentacion nacional y bilateral. No obstante, figuraen el Acuerdo relativo al transito delos servicios
aéreos internacionales (IASTA), que se habia elaborado paraelamente a Convenio de Chicago. La
disposiciénrelativaalapropiedady el control nacionales, asi como laopinidn de quelostransportistas aéreos
desempefian importantes funciones estratégi cas, econémicasy de desarrollo, favorecieron el crecimiento de
transportistas aéreos nacional es, principa mente de propiedad estatal.

1.3 Durante el tltimo decenio, junto con latendenciaalaliberalizaciony lamundializacién, asi
como la integracién nacional econdmica, os transportistas aéreos internacional es intentaron adaptarse al
aumento de los costos, ala necesidad de capitalesy alaintensificacion de la competencia de varios modos,
entre ellos |os arreglos de cooperacion, tales como alianzas y cédigos compartidos, las empresas conjuntas
y la explotacién por medio de concesiones, en algunos casos con inversiones transnacionales (mediante
adquisicion de acciones de transportistas aéreos de otros Estados). La privatizacién de transportistas que
anteriormente eran de propiedad estatal ha dado lugar en algunos casos a inversiones extranjeras en los
transportistas privatizados.

14 L asinversionestransnaci onal esen transportistas aéreostambién han tenido lugar enun marco
de generalizacion de la propiedad multinacional en otros sectores de servicios. Las bases originales para
aplicar €l criterio de propiedady control estan cadavez en mayor contradiccién con el nuevo entorno mundial
delos negocios en € gque laaviacién debe funcionar. La necesidad de permitir que los transportistas aéreos
se adapten a entorno dinamico mundial y quelos Estados puedan participar méas eficazmente en el transporte
aéreo internacional exige un cambio de enfoquey laaplicacion de criterios ampliados que vayan masallade
lapropiedad y el control nacionales para aplicar €l acceso alos mercados. Lapropiedady €l control delos
transportistas aéreos constituyen unacuestién singular y compl gja, debido principalmentealamaneraen que
se reglamenta el transporte aéreo internacional. En la presente nota se examina la cuestién de una mayor
reforma de |os criterios de propiedad y contral.

2. LABOR ANTERIOR DE LA OACI

21 La OACI se haocupado intensamente de esta cuestion paratener en cuentalas necesidades
cambiantes. Yaen 1983 e 24° periodo de sesiones de la Asamblea adoptd la Resolucion A24-12 (refundida
ahora en la Resolucién A33-19), que introdujo € concepto de “comunidad de intereses’ respecto a la
designacion de lineas aéreas en el caso de los paises en desarrollo. En la Conferenciamundial de transporte
aéreo (ATConf/4), de 1994, se apoyaron dos criterios ampliados (uno en el gue se amplian los criterios de
propiedad mayoritariay control efectivo auno o més Estados parte en un acuerdo; y €l otro en que seamplia
el concepto de “ comunidad de intereses’ atodos los Estados, 0 sea, a uno 0 mas Estados que pertenezcan a
un grupo predefinido). Por recomendacion de la ATConf/4, la Organizacion elabor otro criterio basado en
el concepto de “oficinaprincipal mas un sdlido vinculo” (Recomendacion ATRP/9-4), que luego aprobd el
Consgjo como orientacion gque los Estados pudiesen aplicar a titulo voluntario (véase el Doc 9587). Las
disposiciones relativas a “comunidad de intereses” y “oficina principal” aparecen ahora en un nimero
limitado de acuerdos de servicios aéreos.

22 Durante el 33° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI en 2001, se estudié6 la
creciente complejidad de la reglamentacién como resultado de los diversos enfoques que han utilizado los
Estadosparaladesignaciény autorizacion delineasaéreas, asi como lanecesidad de quelaOACI armonizara
losdistintos planteos, quizés basdndose en €l criteriodela“ oficinaprincipal” . LaAsambleatomé notade que



-3- ATConf/5-WP/7

lasinversiones en lineas aéreas, transfronterizas o no, podrian constituir un asunto fundamental en un futuro
proximo, y acordd que esa cuestion se estudiara en la quinta Conferencia de transporte aéreo (AT Conf/5).

2.3 Como parte de sus preparativos para la ATConf/5, la Secretaria llevo a cabo en 2002 un
estudio sobrelas politicasy préacticas de los Estados respecto alapropiedad y el control de lostransportistas
aéreos (comunicacion SC 5/2-01/50, de fecha 16 de mayo de 2001). Dicho estudio revel6 que, mientras €l
interés de las lineas aéreas nacionales seguia teniendo un peso considerable cuando numerosos Estados
examinaban las reglas relativas ala propiedad y el control de |os transportistas aéreos, ha llegado a ser un
factor determinante una perspectiva mas ampliadel interés nacional, incluyendo el desarrollo econémicoy
el comercio. Numerosos Estados aceptaban la aplicacion de criterios ampliados. El estudio confirmé la
utilidad de la orientacion dela OACI a respecto y la necesidad de que la Organizacion continuara su labor.
Los resultados indicaron que la clave para hacer avanzar la liberalizacion residia en arreglos de
reglamentacién en |os que se tuviesen en cuenta las necesidades y preocupaciones de los Estados, tanto |os
gue designan como los que reciben.

3. ANALISIS

31 En virtud del actual régimen de reglamentacién de los servicios aéreos internacionales
regulares, un Estado debe no sélo garantizar os derechos necesarios de acceso alos mercados, sino también
los permisos de explotacion que han de conceder todos |os Estados que sean parte en los correspondientes
acuerdos y alos que sus lineas aéreas designadas prestarian servicio. El criterio tradicional basado en la
nacionalidad paraladesignacion y autorizacion de las lineas aéreas se habia aceptado ampliamente cuando
la mayoria de los transportistas nacionales eran propiedad del Estado designante o sus nacionales. Sin
embargo, lasituacién hacambiado significativamente como resultado delaliberalizaciény la privatizacién.
La propiedad de | os transporti stas aéreos nacional es ha cambiado cada vez mas, muchas de ellas dejaron de
ser de propiedad estatal y otras se estan acercando al punto en que los nacional es detentan apenaslamayoria
delasacciones, dado que numerosos Estados han maodificado suspoliticas parareducir lasrestricciones sobre
inversiones extranjeras en transportistas nacionales, particularmente a privatizarlos.

32 Ademés, algunos acuerdos de servicios aéreos bilateral es, asi como arreglos nacionales, han
introducido criterios ampliados relativos a propiedad y control de transportistas aéreos. No obstante, en la
mayoria de los acuerdos, incluidos los que tengan caracter liberal o los relativos a “cielos abiertos’, ha
seguido amplidndose € criterio tradicional aunque no existen definiciones convenidas de | os dos el ementos
del conceptoy dicho criterio esobjeto de diversasinterpretacionesy aplicaciones. Desde hace mucho tiempo
ha habido excepciones o aplicaciones diversas del mencionado criterio y la experiencia pasada de la
liberalizacion al respecto (p. €., enlaUnién Europeadonde lapropiedad y el control por lacomunidad han
remplazado la propiedad y el control nacional) ha indicado que pueden tener lugar sin crear conflictos
respecto a las obligaciones de las partes en virtud del Convenio de Chicago ni perjudicar € caracter del
transporte aéreo internacional.

3.3 Existe una anomalia en mantener la aplicacion del criterio tradicional. Se acepta, por regla
general, que cada Estado tenga la posibilidad de liberalizar €l transporte aéreo seglin sus propios criteriosy
a su propio ritmo, pero la disposicion tradicional, debido a derecho de denegacion que tienen los demas
Estados, efectivamenteimpide que un Estado que decidaliberalizar masrapidamente, puedahacerl o respecto
aladesignacion de lineas aéreas paralaaplicacion del acceso alos mercados. Ademas, el objetivo principal
de los Estados que aplican dichos criterios ha consistido en limitar las ventajas econémicas de |os acuerdos
de servicios aéreos bilaterales alas partes contratantes o sus nacionales. No obstante, estarestriccion limita
también lasfuentesdeinversion paralostransportistas aéreos, 10 que, dado el carécter del sector y su entorno
cada vez més competitivo, puede tener repercusiones negativas en sus oportunidades de participacion.

34 Conviene determinar si es necesario mantener un vinculo econémico entre lalinea aéreay
el Estado designante (incluyendo, sin limitacién, la “oficina principal o lugar de incorporacion™),
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particularmente en una situacion en que la propiedad y € control de las lineas aéreas se liberalizan a nivel
nacional o multilateral. Se ha examinado la posibilidad de eliminar por completo el vinculo econémico,
manteniendo € control de reglamentacién de la seguridad operacional y la proteccion de la aviacién como
Unico vinculo entre el Estado designante y lalinea aérea. Lal ATA hatomado pasos mas amplios, instando
aque sedesigne cualquier lineaaéreaen virtud de un acuerdo de servicios aéreos, acondicion de quelaparte
gue acepte la designacion pueda cerciorarse de que una autoridad que le sea aceptable haya otorgado €l
certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) de dichalinea aérea.

35 La liberalizacion de la propiedad y el control de los transportistas aéreos tiene evidentes
ventgjas. Por gjemplo, brindaria a los transportistas aéreos mayor acceso a los mercados de capitales y
reduciriasu dependenciarespecto al apoyo gubernamental. Permitiriaalaslineas aéreas establ ecer redesméas
amplias mediante fusiones y adquisiciones o alianzas. También contribuiria a |a eficacia econémica de las
lineas aéreas permitiéndol es ser mas competitivas y que se ofrezca una mayor variedad de servicios en €
mercado, o que a su vez redundaria en ventajas paralos consumidores. Al mismo tiempo, laliberalizacion
supone algunos riesgos que tal vez sean causa de preocupacion, tales como la posibilidad de que surjan
“pabellones de conveniencia’ a falta de medidas eficaces de reglamentacion para evitarlas, € posible
deterioro de las normas de seguridad operacional y proteccion de la aviacion a concederse importancia
creciente a los resultados comerciales y la posible fuga de capital extranjero, lo que daria lugar a una
explotacion menosestable. Esto podriatener repercusionesenlosaspectoslaboral es, losrequisitosnacional es
en materia de emergencia y la garantia de servicio. Por Ultimo, y a largo plazo, puede también haber
repercusiones en lo relativo a la competencia de las lineas aéreas como consecuencia de la posible
concentracion en el sector delaaviacion (esdecir, que un grupo reducido de megatransportistapuedadominar
el sistema de transporte aéreo mediante fusiones y adquisiciones), unarealidad que existe en lamayoriade
los sectores de servicios; sin embargo, esta situacion podria resolverse mediante la elaboracion paralela de
medidas de reglamentacién para evitar las précticas contrarias a la competencia. Al considerar la
liberalizacion, los Estados deberian tener en cuenta todas estas ventagjas y riesgos antes de decidir.

3.6 El actual mecanismo bilateral también planteados cuestiones distintas pero vincul adas para
los Estados:. 1) para aquéllos que deseen adoptar laliberalizacion, ¢como eliminar el posible riesgo de que
las partes en los acuerdos bilaterales rechacen sus lineas aéreas designadas; y 2) para aquéllos que deseen
mantener el requisito de propiedad y control nacional es parasus propiostransportistas, determinar si aceptan
0 no las lineas aéreas extranjeras designadas con propiedad y control liberalizados, y de ser asi, ¢como
asegurarse de que podrian todavia determinar la existencia de un vinculo entre lalinea aéreay el Estado
designante paraevitar los“ pabellones de conveniencia’ y respecto alaseguridad operacional y laproteccion
delaaviacion. En e caso 1), un Estado podriatener pocainclinacion para adoptar laliberalizacion si corre
€l riesgo de perder sus derechos de trafico debido a que su linea aérea designada pertenece a extranjeros. En
el caso 2), s e Estado acepta las designaciones, esto podria ayudar u obstaculizar las medidas de
liberalizacion de los Estados designantes. Constituye una dificultad importante la manera en que pueda
evitarse que los Estados que no desean adoptar la liberalizacion actual mente impidan a otros la posibilidad
de hacerlo.

37 El objetivo delaliberalizacion de lareglamentacion en este sector deberiaconsistir en crear
un entorno de expl otaci én en que los transporti stas aéreos puedan funcionar en formaeficientey econdmica,
sin comprometer la seguridad operacional y la proteccion de la aviacién. La experiencia en materia de
liberalizacion anivel nacional y regional parece indicar que, a menos que se eliminen las limitaciones que
se deben al régimen bilateral, se limitaria el progreso de la causa. Por consiguiente, es menester ante todo
elaborar un arreglo de reglamentacién diferente que elimine dicha limitacion, asi como las inquietudes
relacionadas con su eliminaciony, en segundo lugar, determinar los medios parallevar acabo lareformaen
cuestion.

4, NUEVO ARREGL O DE REGLAMENTACION
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4.1 Basdndose en € andlisis que precedey enlalabor llevadaa cabo por la OACI, asi como por
otras organizaciones [p.gj., la Conferencia Europea de Aviacién Civil (CEAC), la Organizacion para la
Cooperaciény el Desarrollo Econdémicos (OCDE), laAsociacion ddl Transporte Aéreo Internacional (1ATA)
y €l acuerdo “Kona" de cielos abiertos entre seis Estados miembros de la Cooperacién Econdmica Asia
Pacifico (APEC)], podria elaborarse un posible nuevo acuerdo de reglamentacién para la designacion y
autorizacion de lineas aéreas basdndose en |la Recomendacion ATRP/9-4 (o sea, la*“ oficina principal masun
sdlido vinculo”, enfoque que ya ha recibido el apoyo del Consejo). El arreglo podria consistir en que las
partes en un acuerdo bilateral convengan en aceptar la designacion de unalinea aérea paralaaplicacion del
acceso alos mercados convenido si lalinea aéreatiene su “oficinaprincipal” en laparte designante y dicha
parte gerce el “control reglamentario efectivo”. Dicho arreglo iria acompafiado de criterios concretos para
ambos conceptos (véase el parrafo 4.6).

4.2 Mediante € arreglo propuesto, se trataria de ampliar los criterios econdmicos para la
designacion y autorizacion de lineas aéreas, manteniendo al mismo tiempo € vinculo necesario entre €l
transportistay el Estado designante y reforzando |os controles de reglamentacion, incluyendo lo relativo a
seguridad operacional y proteccion de laaviacion.

4.3 El arreglo permitiria a un Estado designar a transportistas aéreos (incluyendo los de
propi edad nacional mayoritaria) segin suspropioscriterios, paraqueapliqueny sebeneficien desusderechos
de acceso alos mercados que | e correspondan en virtud de un acuerdo bilateral. Al mismo tiempo, reforzaria
la obligacion de que la parte designante mantenga un control de reglamentacién efectivo (incluida la
vigilancia de la seguridad operacional y la proteccién de la aviacion) respecto alalinea aérea que designe.
Dicho control seprevé principalmente mediante €l otorgamiento delicencias, |0 que puede abarcar €l ementos
econémicos y operacionales. Dicho arreglo no exigiria que el Estado modifique sus leyes, paliticas o
reglamentos existentes relativos ala propiedad y € control nacional es de sus propios transportistas aéreos,
pero haria posible dicho cambio s € Estado asi |o desea.

44 El Estado que recibaladesignacién mantendriael derecho discrecional de denegacién como
medida de control para tener en cuenta preocupaciones legitimas, de ser el caso. EI mantenimiento del
mencionado derecho, junto con controles de reglamentacién reforzados, incluyendo los que se exijan de la
parte designante, permitiria ala parte que recibe responder a posibles preocupaciones relativas a seguridad
operacional, proteccion de la aviacion o aspectos econdémicos, incluyendo la posibilidad de que surjan
“pabellones de conveniencia’.

45 El arreglo propuesto deberia contribuir a crear un entorno de explotacién mas favorable en
guelaslineas aéreas puedan llevar a cabo sus negocios segun las condiciones del mercado y sus necesidades
comerciales, al igual que otros sectores de laeconomia. Dicho arreglo seriaventajoso paratodos los Estados
CUy0s transportistas aéreos necesitan €l acceso a capitales internacional es, particularmente en el caso delos
paises en desarrollo, aumentando asi su participacién en el sistema de transporte aéreo. Facilitaria también
la privatizacién de las lineas aéreas estatales cuando se trate de obtener inversion extranjera. El arreglo no
daria lugar a cambios importantes en el marco bilateral existente dado que se introduciria mediante €l

procedi miento normal denegociaciony consultabilateral es, teniendo en cuentalareciprocidad. Su aplicacion
facilitariaunaliberalizacion mas ampliaen sectores como el acceso alos mercados, pero no darialugar auna
situacién de lai ssez-faire yaque seguirian existiendo todos | os instrumentos de reglamentaci én y dependeria
de cada Estado determinar la maneray la medida en que desea llevar adelante la liberalizacion.

4.6 El proyecto de clausulamaodel o que seindicaacontinuacién, elaborado con laasistenciadel
Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo (ATRP) se propone para gue la examine la
Conferencia de modo que los Estados contratantes puedan aplicarla a su discrecion en sus acuerdos de
servicios aéreos. Dicha disposicion se ha introducido en el Modelo de acuerdo de servicios aéreos en la
nota AT Conf/5-WP17.
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“Articulo X:

1

Notas:

4.7

Designacion y autorizacion

Cada una de las partes tendra derecho a designar por escrito ante la otra [una linea aérea] [una
0 mas lineas aéreas] [el numero de lineas aéreas que desee] para la provision de los servicios
acordados [en el marco del presente Acuerdo] y a retirar o modificar dicha designacion.

Ante la recepcion de tal designacion y de la solicitud de la linea aérea designada, en la forma
prescrita para el otorgamiento de la autorizacion de explotacion [y del permiso técnico], cada una
delaspartesotorgaralaautorizaci én de expl otacion apropiada dentro de un plazo minimo, siempre

que:

a)

b)

c)

d)

la linea aérea designada tenga su oficina principal* [y residencia permanente] en el
territorio de la parte designante;

la parte designante tenga y €jerza control de reglamentacién efectivo** dela linea aérea;

la parte designante cumpla con las disposiciones establecidas en € Articulo X (Seguridad
operacional) y en el Articulo Y (Seguridad de la aviacion); y

laparte querecibeladesignacion declarealalinea aérea designada apta para cumplir con
otras condiciones prescritas en e marco de las leyes y los reglamentos que normal mente
rigen el funcionamiento de los servicios de transporte aéreo internacional.

Ante la recepcion de la autorizacion de explotacién mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada podra comenzar en cual quier momento a proveer |0s servicios para cuya prestacion haya
sido designada, siempre que cumpla con las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.

*Entre las pruebas que acreditan la ubicacién de la oficina principal se incluyen factores
tales como: la linea aérea esta establecida y constituida en €l territorio de la parte
designante de conformidad con las leyes y los reglamentos nacionales pertinentes; un
volumen sustancial de sus operaciones e inversiones de capital se han realizado en
instalaciones fisicas ubicadas en |a parte designante; paga impuesto sobre la renta y sus
aeronaves estan inscritas y se basan en ese territorio, y emplea a un nimero significativo
de ciudadanos de ese pais en cargos gerenciales, técnicos y operacionales.

**Entre las pruebas que acreditan € control de reglamentacion efectivo, seincluyen, entre
otrascosas: lalinea aéreatienelicencia o permiso de explotacion validos otorgados por la
autoridad pertinente, como por g emplo, un certificado de explotador de servicios aéreos
(AOC); cumple con los criterios de designacion de la parte designante para la explotacion
de servicios aéreos internacionales, como por ejemplo: puede acreditar su solidez
financiera, puede cumplir con requisitos de interés publico, cumple con las obligaciones
relativasala garantia de servicios, etc.; la parte designante tiene y mantiene programas de
vigilanciadela seguridad delaaviaciony dela seguridad operacional, de conformidad con
las normas de la OACI" .

Lascondicionesquefiguranenel parrafo 2 del presentearticul o deberiantambién aplicarse
en el articulo sobre revocacion de la autorizacion.

Las posibles consecuencias del arreglo propuesto para los Estados que sean parte en €l

Acuerdo relativo al trénsito delos servicios aéreosinternacionales (IASTA) serian que algunaslineas aéreas
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podrian dejar de cumplir con las disposiciones de propiedad y control de este Ultimo. No obstante, las
repercusiones serian muy limitadas debido a lo siguiente: 1) el Estado designante podria mantener la
propiedad mayoritariay el control efectivo delalineaaérea, o bien dichapropiedad y control podrian recaer
en uno de los 118 Estados que actualmente son parte en €l IASTA; 2) la linea aérea podria funcionar con
arreglo aacuerdos bilateral es pertinentes en los que ya se hayan otorgado | as primeras doslibertades del aire;
y 3) en el caso de que lalinea aérea no pueda cumplir con las dos situaciones mencionadas, podria pedirse
alos Estados en cuestion que g erzan en formaliberal € derecho discrecional de permitir el funcionamiento
delalineaaéreas lamismacumple con otros requisitos fundamental es, como la seguridad operacional y 1a
proteccion de la aviacion.

5. POSIBLESMETODOSPARA FACILITAR LA LIBERALIZACION

51 Puede facilitarse la liberalizacion en esta area de diversos modos. Primero, los Estados
pueden aplicar loscriterios ampliados, incluyendo el nuevo arreglo propuesto, para sus transportistas aéreos;
cuantos més Estados o hagan, mayor sera la posibilidad de que se acepten en acuerdos de servicios aéreos.

5.2 No obstante, dado quelamayoriadelos Estadoshan utilizado, y siguen utilizando, € criterio
tradicional en sus acuerdos bilaterales, asi como el prolongado y complejo procedimiento para cambiar los
miles de acuerdos bilaterales existentes, se justificatratar de hallar soluciones mas précticas que permitan a
losEstadostratar €l requisito de propiedady control enformaflexiblesin modificar el régimen existente pero,
a mismo tiempo, proporcionando la certidumbre requerida por los Estados desde € punto de vista de la
reglamentacién y por los transportistas paratomar decisiones relativas a estrategias e inversion.

53 Numerosos Estadostienen motivoslegitimosparaexigir lapropiedady el control nacionales
parasus propiostransportistas. No obstante, deberian considerar favorablementelasnecesidadesy deseos de
otros Estados de liberalizar en esta area de tres modos posibles:

a) permitiendo que sus socios bilaterales utilicen los criterios ampliados para los
transportistas designados de dichos socios manteniendo, al mismo tiempo, €l criterio
tradicional para sus propios transportistas designados (como se hace en los acuerdos
bilateralesen que sea parte laRegién Administrativa Especial de Hong Kong de China);

b) eerciendo e derecho discreciona en el marco del acuerdo bilateral de aceptar €l
transportista designado de su socio bilateral que no satisfaga €l criterio tradicional de
propiedad y control si dicho transportista satisface otros requisitos primordia es como
la seguridad operacional y la proteccién de laaviacion; y

¢) dando a conocer publicamente su postura sobre las condiciones en que aceptaria
designaciones extranjeras, de preferenciacomo politica general aplicable, dado quelos
servicios aéreos se basan en redes gque sdlo pueden explotarse después de obtenerse la
autorizacion de todos los Estados que constituyan destinos. Una politica de casos
individuales no contribuiria a producir la certidumbre que necesitan las lineas aéreas.

54 L os Estados que deseen tomar medidas positivas paraliberalizar las normas de propiedad y
control podrian formular voluntariamente un “compromiso” publico de tratar € requisito de propiedad y
control de manera liberal aceptando lineas aéreas con designacion extranjera en el marco de acuerdos
bilaterales. Cada Estado podria proceder de dicho modo independiente o multil ateral mente; también podrian
hacerlo Estados con posturas similares, de manera multilateral y en forma coordinada.

55 Si bien laaccién independiente de dichos Estados sigue siendo unaopcién valida, unarreglo
multilateral coordinado seria mas eficaz para lograr el objetivo de manera mas ampliay més segura. La
liberalizacion de las normas de propiedad y control de un Estado puede ser més atractivasi existe unamasa
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criticade sus sociosbilateral es que se comprometan ano rechazar ladesi gnacion de suslineas aéreas. Espoco
probable que se logre rapidamente dicha masa critica sin una accién coordinada, dado que se exige una
cantidad considerable de tiempo para negociar de nuevo cada uno de |os acuerdos de servicios aéreos. Por
consiguiente, un grupo central de mercados importantes que se interesen en dicho compromiso y que lo
formulen publicamente podria crear condiciones favorables parala liberalizacion hasta que se aplique mas
ampliamente el nuevo criterio que figura en e parrafo 4.6. La presente Conferencia constituye una
oportunidad para que los Estados interesados formulen declaraciones en ese sentido.

5.6 Al examinar |la manera en que esto podrialograrse, el Grupo de trabajo sobre liberalizacion
delapropiedad y control de los transportistas aéreos, creado por €l ATRP, recomendd que los Estados con
posturas semejantes elaboren un arreglo que constituya, en fin de cuentas, una garantiamultilateral paraque
las lineas aéreas puedan seguir aplicando €l acceso a los mercados que se otorga en virtud de acuerdos de
serviciosaéreos pertinentessinriesgos parasus designaciones. Envirtud dedicho arreglo, losEstados pueden
emprender conjuntamente lainterpretacion del criterio de designacion econdmicade susacuerdosbilaterales
paraabarcar lineas aéreas con propiedad y control liberalizados, que sean designadas ya sea por partesen €l
arreglo o por cuaquier Estado. Todos los demés elementos de los correspondientes acuerdos bilaterales
seguirian sin modificacién (como el mantenimiento del control del acceso alos mercados mediante derechos
de tr&fico negociados, e mantenimiento de la disposicién relativa a seguridad operacional y proteccion de
la aviacion por los Estados designantes). Dicha garantia podria ofrecerse con o sin reciprocidad. Podria
hacerse mediante declaraciones individuales o conjuntas de politica comin o mediante un instrumento
juridicamente obligatorio. Dichos métodos podrian aplicarse a nivel regional o mundial.

5.7 El Grupo detrabajo propuso también quelaOACI mantuvieray publicaraun registro delas
politicas de | os Estados contratantes rel ativas a la autorizacién de lineas aéreas con designacién extranjera,
incluyendo declaraciones de politicas individuales o conjuntas, y perfeccionara las opciones indicadas por
el grupo. EI Comité de transporte aéreo examind las propuestasy convino en que la Secretarialastuviese en
cuenta a elaborar medidas para facilitar la liberalizacion de la propiedad y €l control de los transportistas
aéreos, considerando debidamente principios importantes como la no discriminacion y la participacién no
exclusiva. Por consiguiente, la Secretaria ha elaborado la recomendacién que figuraen el parrafo 7, que, a
sujuicio, permite lograr un equilibrio apropiado entre lafacilitacion paralos Estados que desean adoptar la
liberalizacion y las salvaguardias para los demas Estados.

6. CONCLUSIONES
6.1 Del andlisis que precede, pueden desprenderse las conclusiones siguientes:

a) Lacrecientey generalizada liberalizacion, privatizacién y mundializacién exigen que
se modernice |a reglamentacion respecto a las condiciones relativas ala designacion y
autorizacion de lineas aéreas para permitir que los transportistas aéreos se adapten al
entorno dindmico. Existen evidentes ventajas para liberalizar las normas de propiedad
y control de |os transportistas aéreos. La experiencia pasada a este respecto indica que
esto puede lograrse sin contrariar |as obligaciones de | as partes en virtud del Convenio
de Chicago ni perjudicar € caracter del transporte aéreo internacional.

b) Al liberalizar las condicionesrelativas aladesignacion y autorizacion de lineas aéreas,
los Estados deberian asegurarse de que se tienen debidamente en cuenta las
preocupaciones en materia de seguridad operaciona y proteccién de la aviacién, asi
como las repercusiones econdmicasy socialesy gque también se tienen debidamente en
cuenta otros posibles riesgos relacionados con las inversiones extranjeras (tales como
fuga de capital, incertidumbre respecto a la garantia de servicio).
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El articulo propuesto en el parrafo 4.6 proporcionaun método practico paralos Estados
para gue liberalicen las condiciones relativas ala designacién y autorizacion de lineas
aéreas en sus acuerdos de servicios aéreos, teniendo efectivamente en cuenta las
necesidades y preocupaciones de los Estados. Constituye un complemento respecto a
otras opciones elaboradas por la OACI y permitiria a los Estados lograr € objetivo
general de una liberalizacién progresiva de la reglamentacion.

Si bien incumbe a cada Estado determinar su método y orientacién de liberalizacion
basandose en su interés nacional, la aplicacion del arreglo propuesto seria un factor
eficaz para una mayor liberalizacion. No obstante, para lograr dicha eficacia, deberia
aplicarse inmediatamente y |o mas ampliamente posible.

Dadalaflexibilidad queyaexisteen el marcobilateral, acorto plazo los Estados podrian
adoptar métodos mas positivos (incluyendo una accion coordinada) para facilitar 1a
liberalizacion aceptando las lineas aéreas con designacién extranjera que tal vez no
satisfagan € criterio tradicional de propiedad y control.

La OACI hadesempefiado, y deberia seguir desempefiando, una funcion de liderazgo
parafacilitar laliberalizacién en esta area, promover la orientacion de la Organizacion,
seguir de cerca la evolucion y examinar méas a fondo, de ser necesario, las cuestiones
relacionadas con el contexto mas amplio de laliberalizacion progresiva.

7. RECOMENDACION

7.1 Seinvitaala Conferencia a recomendar que:

a)

b)

al tratarse de la designacion y autorizacion de las lineas aéreas en sus relaciones de
transporte aéreo internacional, los Estados apliquen el nuevo criterio presentado en €l
parrafo 6 lo mas ampliamente posible y de conformidad con sus necesidades y
circunstancias;

los Estados que deseen liberalizar |as condiciones en las que aceptan la designacion de
una linea extranjera cuando esta Ultima no satisfaga |as disposiciones de propiedad y
control de los acuerdos de servicios aéreos correspondientes, o hagan de la manera
siguiente:

i) formulando una declaracion individual de sus politicas para aceptar designaciones
de lineas aéreas extranjeras;

ii) formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; y
iii) elaborando un instrumento juridico obligatorio;

asegurandose, a mismo tiempo, que dichas politicas se elaboren y apliquen de
conformidad con los principios de no discriminacion y de participacion no exclusiva;

los Estados sigan asegurandose de que el Estado quedesignealalineaaéreaproporcione
0 asegure la aplicacion de una vigilancia adecuada de la seguridad operacional y la
proteccioén de la aviacion respecto a la linea aérea designada, de conformidad con las
normas establecidas por la OACI;
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los Estados que deseen mantener la disposicion de propiedad y control nacionales para
Sus propios transportistas den a conocer sus posturas y practicas respecto a las
condicionesen que aceptarian lineasaéreas con designaci 6n extranjerasin prejuicio para
susderechos eintereses, y se comprometan ano rechazar |adesi gnacién Uinicamente por
el hecho de quelalineaaéreacon designaci én extranjerano esde propiedad mayoritaria
del Estado designante o sus nacionales;

losEstadosnotifiquenalaOACI suspaliticas, incluyendolasdeclaracionesindividual es
0 conjuntas de politica comin, relativas a las condiciones en que aceptarian la
designacion de lineas aéreas en virtud de un acuerdo de servicios aéreos,

laOACI mantengay dé aconocer publicamente un registro sobre las politicas, posturas
y précticas de los Estados respecto a la propiedad y € control de los transportistas
aéreos;

la OACI asista a los Estados o grupos de Estados que soliciten que se elaboren y

perfeccionen las opciones que figuran en el apartado b); y

la OACI sigade cercalaevolucion de laliberalizacion de la propiedad y el control de
los transportistas aéreos y se ocupe de las cuestiones correspondientes, segin
corresponda.

MEDIDAS PROPUESTAS A LA CONFERENCIA

Seinvitaala Conferencia a:

a)

b)

0)

recomendar que se adopte la clausula modelo propuesta relativa a la designacién y
autorizacion de lineas aéreas (parrafo 4.6);

examine y adopte las conclusiones que figuran en €l parrafo 6; y

adopte la recomendacion que figuraen € parrafo 7.

—FIN—



